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CONOCIMIENTOS AERONAUTICOS

1.- Clasificacion de los aviones
Segin ¢l tipo de motor se clasifican en:
%+ Convencionales: util de bustion nt; (Ej.: DC 3, DC 6).

% Turborreactores: Estos aviones utilizan motores a reaccion, que producen una gran cantidad de gases
calicntes. Los mismos son c)qmls:dos al exterior por una tobera de escape o tubo de chorro, obteniendo asi
¢l empuje para propulsar el avion. Se denominan cominmente jets. Actualmente la mayoria de las
empresas acrocomerciales utilizan este tipo de aviones. (Ej. los aviones Bocing en sus diferentes
versiones y modelos: 737, 747,757, 767, 777.; Airbus 300,320, 340, y los DC-9, MD 80, MD 83 etc.)

% Turbohélices: El motor de turbohélice es un turborreactor donde la mayoria de la encrgia entregada
por ¢l mismo es aprovechada por la turbina, transmitiendo a través de un sistema de engranajes, el
movimiento de giro, a una hélice. En general estos aviones son de dimensiones pequefias y como ventaja
utilizan pistas cortas y hasta con una preparacion rudimentaria. Son  utilizados para tramos cortos, con
una velocidad de vuclo muy inferior con respecto a los turborreactores. (Ej. Fokker F-28, ATR-72, CN-
235, YS-11, etc.)

2.- Partes de un Avion

2.1- Fuselaje
Es el cuerpo principal del avion, donde se ubican la cabina de mando, la cabina de Pasajeros y las
bodegas de carga. De acuerdo al ancho del fuselaje que los aviones poscen, se los ha clasificado en:

- Aviones de Fuselaje Ancho (Wide Body): la distancia entre las paredes del fusclaje les permite
ubicar dos pasillos entre las filas de asientos, (aproximadamente 4,50 metros de ancho) Ej.:
Bocing 747, Airbus 340, MD11, etc.

- Aviones de Fuselaje Angosto: hay un pasillo central que divide la cabina de Pasajeros en dos
partes, derecha ¢ izquierda.

2.2.- Cabina de Comando

Conocida también como “cockpit”, es un espacio cerrado en la parte delantera de los aviones y en la que
se realizan las operaciones de vuelo. Debido a su disefio compacto, permite un rendimiento maximo del
piloto, ya que los equipos complejos estan agrupados alrededor del asiento de cada tripulante, de manera
que todos los controles son accesibles desde la posicion de sentado.

La cantidad de asientos depende del tipo y tamafio del avion.

Hay tres puestos (asientos) de vuclo:

* ¢l delantero izquierdo para el Comandante.

+ Eldclantero derecho para el Copiloto.

* Detras de estos, el del Técnico de Vuclo.

Segin ¢l tipo de avion, pucd:habcrmoodosmmlosmls,snudosdcuudchmmdm: para
personas autorizadas. En los espacios restantes se disponen unidades de almacenaje de la documentacion
del avion, manuales y también para los abrigos.

El equipo de emergencia que sc encucntra en todas las cabinas de comando incluye mascaras de oxigeno,
hacha, antiparras para humo, sogas de escape y matafucgos.

2.3.- Cabina de Pasajeros

Es la parte que ocupa la mayor parte del fuselaje. En clla sc encuentran los asientos (de Pasajeros y de
los TCP's, llamados transportines), portaequipajes, basios y galleys.

La iluminacion de la cabina de Pasajeros posee una vanedad de luces para diferentes momentos del dia y
también del vuelo. La tripulacion de cabina puede controlar la intensidad de las luces del techo y de las
paredes laterales del fusclaje.

Las luces de cabina también contribuyen a alcanzar condiciones de trabajo scguras. Existen luces de
entrada en cada pucrta principal de cabina, en galleys y lugares de trabajo de los TCP’s. En los vuclos
nocturnos, cuando la iluminacion de cabina se atenia o desconecta, se puede usar una luz auxiliar para
tluminar la zona de las puertas de los bafios y galleys.

2.3 1.-Asientos

- Asientos de Pasajeros: Todos los asientos de los aviones de Pasajeros estan disciados para el confort y
a la vez cumplir con requisitos especificos de seguridad. Estan sujetos al piso del avion, son reclinables
¥ cucntan con apoya cabezas. Poseen cinturones de seguridad de facil operacion. Durante el vuelo, el
respaldo del asiento puede reclinarse. Sujeto a cada asiento, existe un cinturon de seguridad disefiado con
un mecanismo para un ajuste facil y para poder ser desabrochado rapidamente. Si el cinturon resultase
msuficiente para un Pasajero obeso, existen prolongadores de cinturon.

El tapizado de los asientos se fabrica con telas que tienen un tratamiento especial para evitar la rapida
combustion y propagacion de la llamas en caso de fuego.

Los asicntos estan dispucstos en filas. Las filas estan numeradas y cada asiento identificado con una letra
del alfabeto.

Las salidas distribuidas a lo largo del fusclaje, estin disciadas para facilitar la evacuacion de todos los
Pasajeros en caso de emergencia. Estas tienen la forma de puerta o ventanilla y un cartel indicador sobre
cllas. La mayoria de las cabinas estan divididas, por medio de cortinas o mamparas, en : primera clase,
clase business y turista.

Los clementos de confort del Pasajero estan ubicados en cada asiento Estos son: cenicero, posabrazos, y
mesita. También, se encuentra la unidad de servicio ( P.S.U. - Passenger Service Unit) . Esta es accesible
desde la posicion sentado, ubicandose encima de los asientos. Estos paneles incluyen un interruptor de la
luz individual de lectura, un boton para llamar a la Tripulacién de Cabina, y un ventilete de aire. En
algunos aviones PSU se encuentra en el posabrazos.

Si el avion esta equipado con entretenimientos audiovisuales habra un sector de canal, un control de
volumen y una salida de auriculares situados en ¢l apoyabrazos. Las pantallas de proyeccion estan
ubicadas ¢n la parte delantera de cada sector o bien en algunos casos los aviones cstin provistos de
pantallas individuales para cada pasajero.

Los asientos estan scparados por los posabrazos, los que en la mayoria de los casos se pueden quitar o
plegar hacia atras entre los asientos.

En la parte trascra de cada asiento, hay un compartimicnto que conticne bolsas de marco y una cartilla
con instrucciones sobre emergencias donde se ilustran los procedimientos de seguridad del avién en caso
de evacuacion y uso de oxigeno.

Las mascaras de oxigeno sc¢ encuentran ubicadas en un alojamiento sobre ¢l asiento del Pasajero.

Debajo de los asientos estan los chalecos salvavidas. En otros casos se usa el cojin del asiento como
clemento flotador.

- Transportines: Los Tripulantes de Cabina tienen asignados asientos especificos durante el despegue,
aterrizaje y turbulencias. Estos puestos reciben el nombre de transportines y estan situados cerca de las
salidas. Su nimero y disposicion a bordo dependen de la configuracion de asientos y requisitos de
scguridad. Al alcance de los TCP's hay mascaras de oxigeno de emergencia.

2.3.2.-Bins opwuqn'pq'\es
Se denomina asi a los compartimentos de almacenaje que existen en la cabina de Pasajeros, sobre los
asientos. Son compartimentos cerrados donde se pueden  ubicar los bolsos de mano o abrigos. No se

pueden colocar objetos muy pesados.

2.3.3.- Baiios

La cabina de Pasajeros dispone de un conveniente nimero de bafios. Los mismos cuentan con un inodoro,
con descarga de agua de accionamiento cléctrico (flush). También cuenta con lavamanos, con agua fria y
caliente, una toma cléctrica, un contenedor de toallas, papel higiénico y cubre asientos de inodoro. El
depasito de clementos usados, por lo general se encuentra debajo del lavamanos. Proximo a él y al
calentador de agua se encuentra un extintor de fuego de accionamiento automitico. Ademas, todos los
bafios estin equipados con detectores de humo, que generalmente se encuentran en ¢l techo de los
mismos.

También hay un botén de llamada para ser utilizado por el Pasajero que necesite llamar a la tripulacion



Si un Pasajero no fucse capaz de abrir la puerta del bafio, ésta pucde ser destrabada desde afucra. Cuando
la puerta esta trabada aparece un cartel de ocupado en la parte exterior de la puerta; si el bafio no esta
trabado se vera un cartel de vacante o toilet. Los bafios cuentan con sefiales indicadoras de "REGRESE
A SU ASIENTO" que se encienden conjuntamente con las sefiales de "AJUSTARSE EL CINTURON®
que se encuentran en la cabina de Pasajeros.

En los bafios existe un sistema de 1luminacion difusa con dos intensidades, una cuando la puerta del basio
csta destrabada y otra mas potente cuando se la traba.

2.3.4.-Galley o centro de servicios

E.s un csp-cno rellnvammlc pequeiio considerando la cantidad de equipos y suministros que se
n t do en la cantidad de Pasajeros que viaja.

Eﬂmdlxnndmp.nqwdcsplmonmﬁcmlcpnnmpmpmmypnnquclodaslascmassc

encuentren en lugares de facil acceso.

La cantidad de galleys es vanable de acuerdo a la capacidad de pasaje del avidn.

En las acronaves de fusclaje estrecho, los galleys estan situados de un lado de la cabina y cerca de una
puerta de salida, por la que se embarcan los contenedores. Generalmente disponen de suministro de agua
y energia cléctrica para operar homos, cafeteras (coffee makers), boilers, heladeras, cte. Cada uno de
estos equipos, esta provisto de fusibles (circut breakers) de facil localizacion y accionamiento. Los hornos
poseen interruptores “ON/ OFF”, controles de temperatura y tiempo. En los galleys encontramos también
recipientes de residuos, armarios y compartimientos adicionales para almacenar otros clementos.

También disponen de lugares para estibamiento de carros (trolleys) donde estan almacenadas las bandejas
de comida o las bebidas para los pasajeros. Estos sc ascguran con trabas a la estructura del avion para
impedir que s¢ mucvan durante ¢l vuclo o se deslicen por si solos.

Cumpliendo normas de seguridad, los galleys no tienen puertas, solo cortinas que deben permanccer
abiertas y aseguradas en las maniobras de rodaje, despegue v aterrizaje.

Las luces se pueden regular en su intensidad y prender o apagar en forma independiente segim el sector
que ilumina: luz de mesada, luz de trabajo y luz de techo.

En todos los aviones existe un sistema de comunicacion organizado entre la cabina de comando, los
tripulantes de cabina y los Pasajeros.

El sistema de comunicacion a los Pasajeros se denomina “Public Adress™. EI TCP pude acceder a un
microfono o teléfono desde los diferentes sectores de trabajo o desde el cockpit. El sistema de
comunicacion del cockpit prevalece sobre los demas.

&3.-Pucrtas de acceso de Pasajeros
Cada avion cuenta con un numero determinado de puertas para acceso de pasajeros de acuerdo a la
cantidad de plazas que tenga y la estructura determinada en su fabricacion. Estas puertas se encuentran
ubicadas sobre el costado izquierdo del avion y en algunos casos en la zona posterior del avion. Pueden
tener escaleras incorporadas retrictiles o depender de escaleras auxiliares para permitir el ascenso o
descenso de Pasajeros. También puede accederse al avién a través de mangas 6 fingers.

Las puertas tienen diferentes caracteristicas, tales como dimensiones, formas, trabas, aperturas, etc. Su
operacion puede cfectuarse de diferentes mancras: manual ¢ automatica, mediante cnergia cléctnica o
hidraulica. En este tltimo caso se¢ pucden operar también manualmente ante un fallo del sistema. Todas
las puertas estan claramente scfializadas, y sus mecanismos de apertura son facilmente reconocibles.

26- servicio

Generalmente los aviones disponen de puertas de servicio para agilizar la operacion de carga y descarga
de servicios y demas clementos necesarios para la realizacion de las tarcas en vuclo.

Estas puertas sc encuentran en general sobre ¢l costado derecho del avion.

27 Bodexes

Estan ubicadas en la parte inferior del fusclaje. Alli se estiban los equipajes y carga.

Algunas bodegas estan presurizadas y climatizadas. Alli se transportan animales vivos. Generalmente en
los aviones de fusclaje ancho, ¢l equipaje y la carga se colocan en contenedores que luego a su vez son

colocados dentro de las bodegas. El accionamiento de las puertas de las bodegas puede ser eléctrico,
hidraulico o manual.

2.8 - lluminacidn exterior

Luces de Navegacion: indican la trayectoria relativa del avion .

Este sistema de luces esta compuesto por una luz roja en la puntera del ala izquierda, una verde en la
puntera del ala derecha, y una blanca en la parte trascra del fuselaje, o bien en la parte trasera externa de
las alas.

Luces Anticolision: Son luces giratorias o intermitentes. Una esta ubicada en la parte superior del fusclaje
y otra en la parte inferior.

Luces Estroboscopicas: Son luces blancas destellantes similares a un flash, que se encuentran en las
punteras de las alas.

Faros de Aterrizaje: Su objetivo cs brindar una apropiada y cfectiva iluminacion de la superficic de la
pista durante despegues y aterrizajes. Generalmente estan ubicados en los bordes de ataque de las alas.

Faros de Rodaje: Los faros de rodaje son un conjunto de luces que facilitan las maniobras nocturnas en
tierra. Uno de los faros estd instalado en el conjunto del tren de nariz del avion, acompafiando el
movimicnto de éste, y otros dos en las alas contra cl fusclaje, para iluminar hacia los lados si se cfectia
Luces de ala: Se sitian en el fusclaje orientadas hacia toda la extension delantera del ala y su finalidad es
poder visualizar ¢l estado de planos y motores.

3.- Teoria del Vuelo

Las fuerzas que actian sobre ¢l avion son:
*  Sustentacion

*  Resistencia

*  Peso

*  Empuje
3.1.1.-Sustentacién

Sustentar s sostener una cosa para que no caiga o, mantener un cuerpo en un medio. El avién vucla
porque esta sustentado por el aire y el efecto que este produce en él. El aire provoca el efecto sustentador
a través de su masa y densidad y puede cjercer presion sobre los cuerpos que se encuentran en ¢l

La teoria de la sustentacion sc basa en fuerzas que se producen sobre un cuerpo y un fluido en
movimiento en ¢l cual esta sumergido. El cuerpo es el avion, y el fluido es el aire. Supongamos que
tenemos un tubo al cual le realizamos un estrechamiento y luego le hacemos penctrar un flujo de aire
constante. Al llegar al estrechamiento la velocidad del aire aumentara. A este efecto se lo denomina
"Venturi®.-




El fisico austriaco Danicl Bernoulli, en 1738 dio a conocer el principio de su tcorema que se puede
expresar asi: " En un fluido en movimiento, la suma de la presion y la velocidad en un punto cualquiera
permanece constante”. Es evidente que si la velocidad aumenta, la presion tendrd que disminuir.

Considerandn in flujn constante y continua en torna 2 1n perfil de un onerpo simétrien, alineadn con el
flujo del aire, se puede observar que en el flujo en torno de este cuerpo sélido, las lincas de corriente se
scparan y s¢ estrechan siguiendo las superficies superior ¢ inferior para luego volver a sus trayectorias
basicas en el flujo g L. Las particulas del aire al llegar al punto "A", tenderin a aumentar su velocidad
debido al estrechamiento, con ¢l resultado de una disminucién de presion.

DIRECCION DEL FLUJO

En este caso ¢l flujo es simétrico. Estos cambios de presion sobre la superficie superior ¢ inferior son
iguales.

Si consideramos ¢l flujo en tomo a un cuerpo asimétrico, como cs ¢l caso del perfil de un ala, podremos
observar que las velocidades sobre las superficies no son iguales. Esto se debe a que las particulas "a
que sc mucven sobre la superficic superior aumentan su velocidad debido al estrechamiento, mientras que
las particulas "b" que pasan por la inferior, no se ven afectadas.

De acuerdo con ¢l teorema de Bernoulli, la alta velocidad acompaiia a una baja presion, por lo tanto en
la superficic superior la presion scra menor que en la inferior, originando asi una fuerza de abajo hacia
arriba: fuerza de sustentacion ("L", Lift).

Conclusion: A mavor velocidad. mayor sustentacion.

3.1.2.- Las Alas
Son las superficics sustentadoras por excelencia.
Perfil Alar: corte transversal del ala.
EXTRADOS
BORDE DE : o \
ATAQUE ESPESOR |
| CUERDA
- X o BORDE DE
SALIDA
“~—— INTRADOS — QFUGA

Superficic alar: es la superficic total de las alas. A mayor superficie, mayor sustentacion.

Borde de ataque: parte delantera del ala donde la curvatura es méxima.

Borde de fuga: parte trasera del ala donde se unen las superficies superior ¢ inferior del perfil alar.

Intradés: superficic inferior del ala.

Cuerda: linea que une ¢l borde de ataque con e borde de fuga.

Espesor: distancia perpendicular entre ¢l extrados y el intrados.

Angulo de atague: cs ¢l formado entre la cuerda v la direccion de la corriente de aire. A mayor angulo de
ataque, mayor sustentacion.-

Envergadura: Es la distancia de punta a punta de las alas.

VIENTO

RELATIVO T~

- ANGULO DE ATAQUE

3.1.3.-Dispositivos Hipersustentadores

L 4 Flaps

& Slats

FLAPS- son grandes superficies que se encuentran alojadas en ¢l borde de fuga. Cuando se accionan, se

desplazan hacia abajo y hacia atrds, aumentando la curvatura y la superficie alar y por consiguiente
aumentando la sustentacion.

FLAPS EXTENDIDOS

SLATS: estan ubicados en ¢l borde de ataque. Son superficics que se desplazan hacia adelante y abajo
aumentando la superficic y curvatura alar. Ayudan a aumentar la sustentacion.

SLATS EXTENDIDOS!

3.1.4.- Resistencia

Un cuerpo que se desplaza en un fluido experimenta una resistencia al avance. En el avién, la resistencia
total que se produce se debe a la sumatoria de dos tipos de resistencia: la inducida y la pardsita.

La resistencia inducida cs la originada por ¢l ala debido a que produce sustentacion.

En la figura sc indica, por medio de lincas, la direccion de las presiones, que son perpendiculares a la
superficic del perfil. Es por este motivo que el vector de la fuerza resultante esta dingsdo hacia amba y
hacia atras. La componente de csta fucrza, perpendicular al viento relativo, s la sustentacion ("L"); la
fucrza alincada con ¢l viento relativo es la resistencia al avance generada por la sustentacion,
denominindola "D".
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Otra causa contribuyente a la resistencia inducida, es la formacion de torbellinos en las puntas de las alas.
La presion en la parte inferior del ala (intrados) es mayor que la presion en la superior (extrados). Como
las altas presiones tienden a desplazarse a las zonas de bajas presiones, en los extremos de las alas se
producira un movimiento del flujo del aire desde abajo hacia arriba, que sumado al desplazamiento del
avion, causara un cfecto de remolino. Algunos aviones ticnen  dispositivos llamados Winglets en las
punteras, que sirven para reducir los efectos de los torbellinos, y modifican la distribucién de la corriente
a lo largo del ala. Esto disminuye la resistencia inducida en casi un 20%.

La resistencia parisita cs la que no contribuye a crear sustentacion vy es originada por la estructura del
avién (fusclaje, soporte de los motores, etc.), y el efecto de la friccion del aire sobre todo el cuerpo del
avion.

3.1.5.- Frenos de vuelo (Spoilers): Para reducir la velocidad del avion en vuclo, no es suficiente con
quitar potencia a los motores, pues conserva una gran inercia que hay que vencer debido a su gran masa.
En los descensos, hay situaciones que obligan a adoptar un gran angulo del avion, lo que produce un
significativo aumento de velocidad, que no puede excederse debido a los limites de disefio que posee cada
avion.

Con ¢l objetivo de solucionar ecste inconveniente, los aviones cuentan con fremos de vuclo o

Spccdbrn.hcrs. Estos son superficies moviles ubicadas en la parte superior (extradds) del ala. Al ser

ac se | pr do una importante resistencia acrodinamica. Suclen ser unplcndus en
lo, ayudando en los movimientos de rolido para lo cual se reflectan en l ala del lado del giro.

Una vez que el avién toma contacto con la pista, ¢s necesario cvitar cualquier incidencia de la
sustentacion a fin de evitar un "rebote”.

Crean una gran resistencia para ayudar a frenar el avién en ¢l comienzo de la carrera de aterrizaje, para
luego comenzar la desaceleracion mediante el uso del conjunto de frenos montado sobre las ruedas del
tren de atermizaje y los reversores de empuje de los motores. Esto se logra utilizando los mismos clementos
de los acrofrenos, con la diferencia de que en tierra se deflectan a una posicién superior que en vuelo. E1
accionamiento de los mismos es automatico cuando el avion toca la superficic de la pista. A estos
clementos de frenado en tierra se los denomina Spoilers (Rompedores de Sust ion) ¥ son accionad
mediante energia hidraulica.

SPOILERS RETRAIDOS SPDILERS EXTENDIDOS

3.2.- Ejes d - fel avic
Del mismo modo que cualquier cuerpo, ¢l avion tienc un centro de gravedad (c.g.), el mismo queda
determinado por ¢l punto donde esta aplicada la fucrza resultante del peso. En este punto se cruzan

perpendicularmente los tres ejes de los planos en los cuales se mueve el avion.

Eje longitudinal: es la linca imaginaria que se extiende a lo largo del fuselaje desde la nariz a la cola. El
movimiento sobre este cje sc llama alabeo.

Eje transversal: cs la linca imaginaria que se extiende entre una y otra punta del ala. El movimiento
sobre cste ¢je sc denomina cabeceo.

Eje vertical: es la linea imaginaria de arriba hacia abajo perpendicular al cje formado por los dos cjes
anteriores. El movimiento sobre este ¢je sc denomina guifiada.

EJE

3.2.1.- Estabilidad
Es la capacidad que tienc ¢l avion para recobrar una determinada posicion de vuclo luego de haber sufrido
una perturbacion que la haya modificado.

a) Estabilidad horizontal:
Los aviones cstan disciiados de forma tal que ¢l centro de presiones esta por delante del centro de
gravedad, ocasionando un momento de “nanz arriba®, que sc compensa con una superficie de caracter
sustentador ubicada horizontalmente en la cola del avién, lo que produce un equilibrio al momento de
encabritado. Esta superficic se denomina estabilizador horizontal.
Para disminuir 0 aumentar ¢l cfecto que provoca ¢l estabilizador horizontal, ¢l avion tienc en su parte
posterior superficies moviles llamadas clevadores o timon de profundidad.

Centro de Presicnes

v

Estabilizador
Horizontal

Gravedad



b) Estabilidad vertical:

Si e ¢je longitudinal per lincado con la direccion del viento relativo, el avion esta estable.
Slscpmduocllgunl\lmclmmushcmldlumdnwunpmdu:mmnmm:mbdcgmﬁndn.?an
evitar esto ¢l avion tiene un estabilizador vertical con fi al estabilizador horizontal.

También, en la parte posterior, hay una superfice movil, denominada Timén de Direccion.

<) Estabilidad latcral:
Se mantiene por el efecto de las alas. Para producir ¢l movimiento de alabeo, las alas poscen alerones,
ubicados en los bordes de fuga.

3.2.2.- Peso y Balanceo
Ellviéupusccunpumodcnpliuciénd:hfummegmmsupcsn,lllmndo(‘muude(}rwodnd.quc
esta determinado con respecto al avion vacio, es decir, sin ¢l peso de pasajeros, carga y combustible. Al
wluurc:nsumldadesllolrgodclqclmglmdmnldclnvm ¢l centro de gravedad variari de posicién,
un bio en su bilidad, y sera compensado mediante ¢l estabilizador

lnumlnl
Resultaria imposible ubicar Pasajeros, combustible y carga de forma tal que sus momentos de fuerza, con
respecto al centro de gm\r:dud originll. fuesen parcjos. Por cso, al confoocinnrlacnrgn del avion, se
calculan los momentos que originan sus clementos, para luego determinar la nueva pum:um del centro de
ynvuh:l Plrn contrarrestar este cfecto, ¢l estabilizador honzontal posce movimiento, que permite
su angulo de ataque, lo cual origina una compensacion para la estabilidad longitudinal,
denominado Compensador de Profundidad (TRIM). Asi sc evita aplicar grandes ecsfuerzos al
accionamiento del timén de profundidad. El Trim se utiliza en muchas ocasiones durante todo el vuclo,
pucs son varias las causas que alteran su estabilidad (¢j.: variacion del peso del combustible por su
consumo, modificacion del angulo de ataque, velocidad, etc.).

L Superficies de mandos de vuele

A) Timén de Profundidad (Elevader)

Superficic movil ubicada en la parte posterior del estabilizador horizontal. Su accionamiento se realiza a
través del comando de vuelo haciendo presion sobre el mismo hacia delante o hacia atras, logrando que el
avion descienda o ascienda.

B) Timdn de Direccion
Supa'ﬁae movil, ubicada en la parte posterior del estabilizador vertical del avion. Su operacion se logra
-] leco de dos pedales de control, el izquicrdo para ¢l movimiento hacia la izquicrda y el

&ml:hopu'lhl:u’luhnml.ldﬂ'cchn

Al accionar alguno de cllos, el timén de direccion deflectara hacia ese lado, aumentando la curvatura del
perfil del estabilizador vertical, haciendo que el avién guific hacia ese sentido.

Este mando de vuelo es utilizado cominmente por los turborreactores durante las carreras de despegue v
atermizaje para mantener la direccion en la pista. En vuelo no tienen mavor aplicacion, salvo el caso de una
plantada de un motor, lo que provocaria que el avion guifiara hacia el lado del motor inoperativo, pues el
motor restante del ala opuesta continuaria entregando empuje.

C) Alerones

Controles destinados a posibilitar los movimientos del alabeo alrededor del cje longitudinal del avion.
Son accionados por medio del comando de vuclo. Al aplicar presiones laterales sobre el mismo, se genera
que uno de los alerones del ala deflecte hacia arriba, y el del ala opuesta lo haga hacia abajo. Esto hace
que el avion se incline hacia la izquierda o derecha para lograr virajes y cambiar de rumbo cuando se
requicra.

J.d.-Tren de Aterrizaje v Frenos

Son dispositivos equipados con ruedas que permiten el desplazamiento del avion en tierra. Todo el
conjunto del tren de aterrizaje se retrac, lo que permite una vez finalizada la carrera de despegue poder
colocarlos en un alojamiento con tapas. Los aviones turborreactores de las lincas acreas, posee tren de
atemzaje tipo “triciclo”, que consiste cn un tren de nariz en la parte delantera, y un par denominado
tren principal en la union de las alas con el fuselaje.

El tren delantero es orientable, y permite guiar el avion en tierra por medio de un comando ubicado en el
Cockpit. El tren principal esta equipado con un sistema de frenos que puede activarse por medio de
pedales. El sistema de frenos incluye un sistema de antideslizamiento (Anriskid) que proporciona el
control de presion aplicada a los mismos, cuyos sensores situados en las ruedas adapten la presion de
frenado de acuerdo a la condicién de la superficie de la pista. Asi se evita que el avion patine en pistas
mojadas o con hiclo y se produzca el blogueo de las ruedas del conjunto del tren de atarmizaje. El sistema
pucde operarse en forma automitica, mediante una llave sclectora de  intensidades de frenado, que
acciona los frenos cuando el avion apoya sobre la pista su tren de aterrizaje.

3.5

La fucrza de empuje s gencrada por la Planta de Poder, denominada, motor. Segin ¢l tipo de motor los
aviones pueden clasificarse en: Convencionales, Turborreactores y Turbohélices. Detallaremos el
principio de funcionamiento de los turborreactores. -

3.5.1.- Turborreactores
El funcionamiento del turborreactor es el resultado de la accion combinada de los siguientes

componentes:

- Compresor

- Camara de Combustion
- Turbina

- Tobera de escape

Compresor: Esta ubicado en la parte delantera del avion y su funcion s aspirar grandes cantidades de
aire, comprimirlo y enviarlo a la camara de combustion. Esto se logra mediante una seric de paletas,
llamadas @labes unidas a un cje, similar a un ventilador.

Camara de combustion: El aire proveniente del compresor ingresa a clla y se mezcla con el combustible.
Por medio de un sistema de ignicion se provoca una chispa para iniciar la combustion de la mezcla. Se
produce asi un gran aumento de la temperatura de la masa y su energia, lo que origina la expansion de los
gases. Estos salen al extenior por la parte posterior de la cimara (tobera de escape), a gran velocidad y
temperatura.-



Turbina: Antes de salir al exterior por la tobera de escape, los gases encuentran en su camino una turbina
Esta s una cspecic de ventilador, donde los gases al golpearla provocan su giro. Como el cje de la
turbina estd unido al compresor, este recibe ¢l movimiento de rotacién, completando el ciclo de
movimiento y funcionamiento del motor.-

Tobera de escape: Sc encuentra ubicada en la zona posterior del avion. Su funcion es permutir la salida al
exterior de los gases calientes y expandidos en forma de chorro de alta velocidad, provocando asi el
cmpuje.-

Reversores de empuje: Para ayudar al frenado del avion, existen unos dispositivos que invierten el
sentido de los gases de escape. Smunusuperﬁusmﬂulmqunlmmmndnscmurpmmald
chorro de salida de los gases obligindolos a dirigirse hacia delante. De este modo se rompe con la incrcia
que tiene el avion cuando aterriza.

L6 Sistemas del avidn

3.6.1.-Sistema eléctrico

En un avion hay muchos sistemas que requicren energia cléctrica para su funcionami Por jemplo:
sistemas de comunicaciones, sistema de presurizacion, sistema de illuminacion etc. Paruobicl'm'csa
energia ¢l avion posce gencradores cléctricos que funcionan gracias al movimiento de giro de los
motores. La energia cléctrica obtenida sc distribuye por medio de barras a las diversas zonas donde cs
necesario.

Para evitar riesgos de sobrecargas o cortocircuitos, existen fusibles llamados "circuit breakers” en cada
circuito eléctrico que saltan ante cualquier recalentamiento, lo que sirve para reducir al minimo los fuegos
de origen eléctrico.

Si se produce una falla en el generador o no hay energia, se puede recurrir a fuentes auxiliares de encrgia
como es ¢l APU (Auxiliary Power Unit).

3.6.2.- Sistema Hidrdulico

En el avion hay dispositivos que requicren gran cantidad de energia para funcionar, por cjemplo: tren de
aterrizaje, frenos, spoilers, alerones, flaps, ctc. Para eso se utiliza la energia hidriulica que es producida por
bombas ubicadas en los motores. Por razones de segunidad y para distribuir esfuerzos, los aviones tienen
hasta cuadruplicado el sisterna hidraulico.

3.6.3.- Sistema Neumiitico
Es ¢l que provec airc a presion a otros sistemas del avion como por cjemplo: sistema de aire
acondicionado, sistema de presurizacion, etc. Consiste en un colector que obtiene aire que proviene del

compresor de los motores, y en tierra, del APU o de la unidad terrestre de suministro de aire GPU.

3.6.4.- Sistema de Aire Acondicionado

Para obtener una temperatura agradable, el avion con un si de climatizacion. En vuelo, el
sistema de awre acondicionado emplea ¢l aire que le suministra ¢l sistema neumatico, que proviene del
demdqumscmhaelﬂldutmmlm Antes de ingresar en el interior de la
cabina, pasa por un conjunto de d dclcmpu-mdmmunndnsl’.r.ks.qm
provocan, mediante diversos sistemas de apuuaoncs sucesivas, ¢l enfriamiento del aire hasta alcanzar la
temperatura adecuada para acondicionar el avion. Los Packs posccn s:pu.rnd)res de ngll.n. logrando que el
aire ingrese con una baja proporcion de humedad bi i

a la cabina. El sistema funciona autor
mlmlmdohmpmmqmscsclcmmaymtclnmcudcmnﬁllh,puedcopmmfuma
manual. El aire acondicionado y la temperatura de confort de la cabina de pasajeros se controlan
mlcamull:dﬂdcdouclqm.Eunmdmﬁnmmcmelmqwmgad}\w o la unidad
terrestre.

3.6.5.-Sistema de Presurizacion

Para que el ambiente en vuclo a partir de los 10.000 mts de altura sea apto para los seres humanos, es
necesario mantener una presion adecuada. Es asi que la cabina del avion debe estar presurizada. Es decir
que sc mantiene constante la presion independientemente del valor externo (aproximadamente 4.000 /
5.000 pics de altitud). El sistema de presurizacion utiliza cl aire del sistema de aire acondicionado, que a
su vez proviene del sistema neumatico del avion. La presurizacién y la ventilacién se controlan a través
de la apertura y cierre de vilvulas de flujo externo, llamadas outfiow valves, logrando mantener una

relacion proporcional entre la diferencia de presion interna y externa en los ascensos y descensos y
asegurando una presion diferencial constante durante el vuclo en qucero.

Su funcionamiento es automitico, aunque en caso de fallas es posible su operacién manual.

3.6.6.- Sistema Antihielo

Uno de los problemas que puede afectar scriamente la operatividad del avion es el "engelamiento”
(formacién de hiclo en los bordes de ataque de las alas y bordes delanteros de los motores). Eso se evita con
el sistema antihiclo. Este sistema funciona con aire caliente que se produce en los motores y que circula
por las zonas mencionadas impidiendo la formacion de hiclo.

Este sistema se complementa con la calefaccion eléctrica de los parabrisas del cockpit y el tubo pitot.

3.6.7.- Sistema de Poder Auxiliar (APU: Auxiliary Power Unit)

La funcién de este sistema cs aportar encrgia cléctrica y neumatica cuando el avién se encuentra en tierra
con los motores detenidos. Es un pequefio turbarreactor ubicado en la cola del avion. La puesta en marcha
sc realiza por medio de un arrancador que recibe energia de una bateria situada a bordo del avion.

Esta protegido por una vilvula de detencidn automatica y por un sistema de deteccion y extintor de fuego
accionado desde el Cockpit. Se abastece con el mismo combustible que utilizan los motores del avién. A
través de su sistema neumatico provee aire acondicionado y aire a presion para los arrancadores de los
motores del avion. El APU no entrega empuje al avion. Se puede operar durante el vuelo ante una falla en
uno de los motores o generadores eléctricos, como asi también recibir de ¢l poder neumitico en caso de
necesidad.

3.6.8.- Sistema contra Incendios y Alarmas de Fuego

Los motores del avién poscen un sistema  de alarma y extincion de incendio que los protege contra el
fuego. El fuego se detecta a través de unos tubos que contienen una sustancia quimica (loops), que al
recibir clevada temperatura, reaccionan y envian una sefial eléctrica al panel correspondiente en la cabina
de mando. Si se produce fuego en un motor suena una alarma y se enciende una luz roja en la llave de
fucgo del motor en cuestion. Cuando los pilotos accionan csa llave, se interrumpe ¢l summnistro de
combustible, liquido hidriulico, salida de aire y energia eléctrica. Asimismo se produce la descarga de los
extintores ubicados junto al motor. El sistema contra incendio del APU es similar al de los motores del
avion. Alguncs aviones disponen también de alarmas en los alojamientos del tren principal de aterrizaje y
en las bodegas, con extintores accionados desde el cockpit. En caso de producirse fuego en la cabina de
mando o en la de Pasajeros, ¢l avién tiene extintores portitiles.

3.6.9.- Sistema de Comunicaciones
Para poder realizar las comunicaciones externas ¢ internas del avion, el sistema cuenta con los siguientes

equipos:

1.- Interfono de la cabina de comando

2.- Interfono de la cabina de pasajeros

3.- Sistema de anuncios a los pasajeros ( PA )

4.- Equipos de VHF ( Very High Frequency)

5.- Equipo de HF ( High Frequency).

1- Interfono de la cabina de mando: Permite la comunicacion entre los miembros de la tripulacién de vuclo

dentro de la cabina de mando y de estos con px | de to afucra del avign. (Estos dltimos
conectan sus auriculares a enchufes ubicados en ¢l fuselaje del avion).

2- Interfonos de la cabina de pasajeros: A través de ellos se comunican los puestos de los TCP's y el cockpit.

3- Sisterna de anuncios a los pasajeros: (PA = Public Address). Sirve para realizar anuncios a los Pasajeros
(cabina y bafios). Las comunicaciones pueden realizarse desde la Cabina de Mando o desde los puestos de
los TCP's.



4. Equipo VHF: Este sist i - ite o los pilot t icacion con
estaciones terrestres y con otros aviones en ticrra o vuclo, manteniendo enlace radioclé ico per

con los controles de trinsito aéreo.

El equipo consta de un médulo receptor con una antena exterior, un modulo transmisor con microfono y
una caja sclectora de frecuencias.

El VHF emite ondas rectilineas que se ven afectadas por la curvatura de la tierra y clevaciones orograficas.
El alcance de la transmision es mayor cuanto mas alto esté volando el avion. Para aumentar el alcance en
las comunicaciones, existen repetidoras terrestres v satelitales.

5.- Equipo HF: Para realizar comunicaciones de larga di 1a, existen equipos que operan en banda de
alta frecuencia. Su composicion cs similar al equipo VHF. Una vez sclectada la frecuencia se debe
oprimir la tecla del micréfono para sintonizar la antena.

Las ondas de propagacién HF sufren distorsion y absorcién por parte del terreno, pero tienen la ventaja de
reflejarse muy bien en la ionosfera, por lo cual pueden propagarse y captarse a grandes distancias.

3.6.9.1.- Idioma y Alfabeto fonético

Sc ha determinado como norma intermacional que todas las comunicaciones acronauticas por radio
deben efectuarse en el idioma de cada pais o en inglés. La OACI ha adoptado el siguiente alfabeto
fonético para una mejor comprension en las transmisiones y evitar crrores en  palabras de dudoso
entendimiento.

Letra  |Palabra Letra Palabra
A Alfa N November
B Bravo [1] Oscar
C Charlic P Papa
D Delta Q Quebec
E Echo R Romeo
F Foxtrot ] Sierra
G Golf T Tango
H Hotel U Uniform
1 India \J Victor
J Julict W Whisky
K Kilo X Exray
L Lima Y Yankee
M Mike zZ Zula
3.6.9.2- Codigo "Q"

El empleo de abreviaturas dio origen a los codigos. En la época actual como la telefonia ha sustituido a la
telegrafia en casi todos los tipos de comunicaciones el uso de los codigos se ha reducido. Algunos de los
términos mas comunes del codigo “Q" son:

|QAB |Condestinon...

QA1  |Trafico en ruta

QGO Acrodromo cerrado por meteorologia.

QRF [Retorno QGE | Entrada en ol drca de control

QAM  |Parte metcorologico del lugar ORZ Tlomando s

QBA  |Visibilidad horizontal ORT Tiacer silencio absoluto

QBB |Plafond de nubes QS0 [y —————

QBl  [Acrodromo por ¢ QSL | Acuse de recibo

QFM  [Nivel de Vuclo QT Posicion

QTO Decolaje

3.7 -Instrumentos Indicadores
Par poder realizar una operacién aérea los pilotos disponen en la cabina de mando de nstrumentos
mdicadores a los que consultan en las distintas ctapas del vuclo.

3.7.1- Instrumentos de vuelo

Son los mstrumentos necesarios para cfectuar el control y conduccion del avion. Estan duplicados para
permitir que ambos pilotos puedan observarlos por separado en sus respectivos pancles. En caso de falla
de algin instrumento, se puede transferir de un panel a otro la informacion ya que ambos reciben datos
de fuentes distintas.

3.7.1.1.- Horizonte Artificial

Es un indicador que proporciona informacion al piloto en forma continua acerca de la orientacion referida
a la actitud del avion (alabeo y cabeceo) con referencia a la tierra. Este instrumento permite conocer en
forma permanente si el avion esta nivelado, inclinado, diendo o descendiendo, sin necesadad de
mirar al exterior. Sc lo considera el instrumento primario de vuclo debido a la impormn:il de su funcion.
El funcionamiento del horizonte artificial se basa en los movimientos de un giroscopo.

Para que su interpretacion sea mas facil, posee una linea que representa el horizonte y una silucta de avion
en miniatura.

INDICADOR DE
INCLINACION

ANGULOS DE
INCLINACION

LINEA DEL
HORIZONTE

AVION
MINIATURA

GRADOS DE
CABECEQ

3.7.1.2.« Instrumentos asociados a los cambios de presion
Son los encargados de proporcionar informacion sobre el movimiento del avion en la masa de aire. Las
mediciones sc realizan a partir de los efectos que produce el tubo pitot y las tomas de presion estatica.
Estos son:

*  velocimetro

*  altimetro (barométrico y radioaltimetro)

*  variometro



*  Velocimetro: ¢s ¢l instrumento de vuclo quc s¢ utiliza para mﬂdn la velocidad del movimiento del
lhmmrﬁpmonhmmdcm)\]\rllw ido se lo & velocidad ndicada (1AS: Indicated
Air Speed). Es un sistema medidor de presion que la transforma en unidades de velocidad. El indicador
posee una aguja que indica la velocidad graduada en nudos (Kits: Knots)- Tambien tiene incorporada una
ventana donde se puede ver el valor del nimero de Mach (relacion de la velocidad del avion con respecto
a la velocidad del ido). Posce ademas otra aguja rayada que indica la maxima velocidad operativa
(Vmo: Maximun Operating Airspeed).

*  Altimetro barométrico: es el que brinda informacién sobre la altura a la que se encuentra el avién
con referencia a un mivel dado. Es un barometro, que cn vez de indicar la presion, bninda valores de
altura.
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Para poder comprender la aplicacion de los datos obtenidos por medio de los instr tos mencionad
es necesario lener en cuenta los siguientes conceptos:

Elevacion del terreno
Es la distancia vertical entre un punto de la superficic de la tierra y el nivel medio del mar.

Altura de vuelo

Es la distancia vertical entre el avién y un punto sobre la superficic de la ticrra. Si en ¢l altimetro sc ha
colocado la presion de un lugar, referida al nivel medio del mar (QNH) y a su lectura se le resta su
clevacion correspondiente. Sc obtendra asi la altura con respecto al terreno.

Altitud de vuelo:
Es la distancia vertical entre ¢l avion y el nivel medio del mar. Para la obtencion de una lectura de altitud
sc deberd colocar en el altimetro ¢l valor de la presion estindar (1.013 Mb o 29.92 pulg.)

Nivel de vuelo:
Son altitudes de valores fijos que se emplean para la scparacion \u'licll entre aviones. El ajuste
del altimetro debera ser cfc do con la 10 andar. Quedan 1 dos con tres cifras que

corresponden a la altitud quitindole los dos ulhmos ceros. Ej. 30 000 pics de altitud = Flight Level (FL)
300.

ALTITUD
ELEVACION

101IMb--. oo Wanans

* Variémetro: es un instrumento que mide la velocidad vertical del avién, en ascenso y en descenso. El

cambio de altura, es indicado en pies por minuto.

3.7.2.- Instrumentos v Sistemas de Navegacion

3.7.2.L- Giro Compis
Para poder realizar una navegacion aérea precisa es indispensable contar con un instrumento que
proparcione la indicacion del rumbo del avion con respecto al norte magnético de la tierm.
Para ello podria emplearse la brijjula magnética, pero esta no seria confiable ya que se veria seriamente
perturbada por otros instrumentos clcctncns y las masas metalicas que P el avion. Para
luc este bl se¢ ha ideado un que, por medio de un dispositivo electromagnético
mmnmcahncadummmmwalguudnnmmdmdnmc gnéti ibilitando una estable y
cxacta marcacion. La representacion de los rumbos se realiza graficamente mediante una cartilla circular
movil, marcada con los 360’ de la circunferencia y un simbolo indicador en la zona externa.




3.7.2.2- Radio compas

Este sistema se utiliza para determinar la direccion a las estaciones terrestres transmisoras de radio. Este
sistema posce lneonw.munes ya que cs sensible a interferencias estiticas. En la actualidad no tiene
demasiada ap | sc utiliza el sist VOR.

1711-&‘!&- VOR
Es una radicayuda para la navegacion. Su funcion es brindar indicaciones y orientacion con
una estacion emisora en ticrra.

La emisora VOR (VHF Omnidirectional Range) es un radiofaro omnidireccional de muy alta frecuencia.
Ticne la caracteristica de producir 360 haces, como si fuesen rayos de una rueda de bicicleta, coincidiendo
cada uno con los 360 grados de un compas. Transmite dos radioscfiales en diferente fase. Al
superponerlas, con la suma de ambas, sc pueden proporcionar sciiales de direccion. A cada uno de los
360 haces emitidos por la ion VOR se lo d Radial. Elequipormplur'mslllldomcllvim
es ¢l encargado de descifrar la sciial recibida desde el emisor y proporcionar informacion de la posicion
del avidn con relacion a la estacion VOR. Cuando el piloto debe volar sobre un curso determinado para
dirigirse a una estacion VOR o bien alejarse de clla, coloca en el equipo receptor la frecuencia
correspondiente a ese emisor, y lucgo scl ¢l radial directo que lo va a aproximar o alcjar. Si la
barra se desplaza a la derecha, quiere decir que el avién se encuentra a la izquicrda de la ruta. Al efectuar
una correccion de rumbo se puede lograr montarse sobre el radial, lo cual quedara indicado por la barra,
que se centrard. El sistema también emplea una aguja, cuya cabeza indica la estacion emisora.

3.7.2.4- DME

La sigla DMEesI-lh'cmtln de Distance Measuring Equipement. que significa equipo medidor de
distancia. Nor va incorp -dnnhsmVORelLS(lnsmuuLmdthyslcml El cquipo
tiene como funcion medir la di ia entre ¢l avion y la esta ra
lklnempoummmuhmehldlyhmcludemsmnldelmamgacmmmhyulrnscnalde
respuesta recibida. La informacién que se obti sobre la di ia sc r ta en un dor de
lectura analogica en millas nauticas, stmdnsu.]mned:apmmﬂnmhﬂxmlhsnlmm

3.7.2.5.- Sistema GPS (Global Positioning System)
El sistema de navegacion GPS permite recoger las scfiales de transmisoras satclitales en érbita alrededor
de la tierra mediante un receptor instalado abordo. Luego de un proceso de triangulacion brinda
mformacion tndi ional de la posicion del avion en coordenadas geograficas, su altura, velocidad
¢, viento, estimas de tiempo a cualquier punto, ctc. Tiene un display, donde se visualizan todos los
datos, y por medio de un teclado sc puede seleccionar la informacion requenida. Su funcionamiento esta
basado en el sistema OMEGA que es un conjunto de ocho estaciones emisoras de ondas de muy baja
frecuencia VLF (Very Low Frecuency), diseminadas en distintas partes del mundo (Hawai, Japon, Reino
Unido, Dakota del Norte, Argentina, Noruega, Australia y Liberia) y captadas por un receptor en el avion.
También mediante un proceso de triangulacion proporciona la posicion de la acronave. Las desventajas de
este sistema son las dificultades que sc pucden derivar de las estaciones cmisoras y los deterioros en la
ion de las sciial

propaga

El sistema GPS de navegacion en la actualidad es muy utilizado y tiene un gran nivel de aceptacion entre
los usuarios debido a su gran precision, fiabilidad y carencia de interferencias.

3.7.3.- Sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS)

La principal radioayuda utilizada para el aterrizaje es el ILS (Instrumenent Landing System). Este brinda
nformacion al piloto acerca de la ubicacion exacta de la pista do existen dici de cscasa
visibilidad o un techo de nubes muy bajo. El sistema debe tener un equipo transmisor en ticrra, muy
proximo a la pista, y un equipo receptor a bordo del avion con un instrumento indicador.

El conjunto emisor radia dos scfiales direccionales en dos frecuencias distintas. Esta compuesto por:

* Un cquipo que transmite la scfial del localizador para permitir que el avién sc sithe eon la
prolongacién del cje de la pista.

*  Un equipo emusor de la senda de planco (trayectoria de descenso) para dar guia vertical en un
angulo  apropiado.

+  Radiobalizas que proporcionan posiciones fijas a lo largo de la trayectoria de aproximacion.

El sistema ILS gencralmente incorpora también dos radiobalizas, cuya funcion es proporcionar
mformacion de distancia a la pista.

Es muy comiin que la distancia a la pista también sc indique con un sistema DME incorporado al ILS.

Los equipos ILS se diferencian por categorias de acuerdo a su fiabilidad y exactitud. Cada pais tiene sus
valores de minimos meteorologicos establecidos y publicados por la autoridad acronautica, pero la OACI
establece que toda compaiiia aérea debe fijar los minimos meteorologicos para cada aerddromo, teniendo
en cuenta cl equipamiento de sus aviones y ¢l entrenamiento de sus tnipulaciones.

3.7.4.- Sistema de Instrumentos Integrados
La finalidad de este sistema es brindar al piloto la maxima cantidad de datos de vuclo en dos Ginicos
mstrumentos indicadores, permitiendo concentrar sobre cllos la atencién que antes se hacia sobre varios
mstrumentos en forma individual. Estos son:

1) Indicador Director de Actitud (ADI): Conticne indicaciones de los siguientes datos o mstrumentos:

. Horizonte artificial

. Indicacion de ILS

. Indicacion de relacion de velocidad selectad

. Luz de altura de decision sclectada en el radicaltimetro, ctc.

2) Indicador de Situacién Horizontal (HSI): Brinda informacion sobre :

Rumbo

Radial de VOR

Velocidad terrestre

Indicacién de deriva

Lectura DME

Indicacién de ILS

Indicaciones de datos INS o GPS, ctc.

3.7.5.- Radar Meteorolégico

Este equipo proporciona a los pilotos informacién acerca de la presencia de nubes de gran desarrollo.
Las nubes tipo cumulonimbus son las células de las tormentas, y el ingreso en su interior puede ser muy
peligroso por las severas turbulencias que producen y que pueden llevar al d ol de la ve.
También el granizo es un grave problema pues provoca serias erosiones al avion.

La palabra radar deriva de Radio Detection and Ranking, que significa deteccion y distancia por radio.
La deteccion y la distancia del objeto que se desca evitar es ¢l nicleo de las tormentas.

El funcionamiento del radar esta basado en el principio de la reflexion de las ondas de radio. La unidad
emite a través de una antena, ubicada en la nariz del avién, una sefial de radio de ondas muy cortas, que se
propagan cn linea recta. Cuando este impulso choca con un objeto, éste sc convierte en un clemento
reflector provocando que algunas ondas scan reflejadas a su punto de origen, donde son captadas por un
receptor. Como la velocidad de las ondas de radio es conocida, parte del equipo calcula el tiempo de ida y
vuclta y lo convierte en distancia. La informacion obtenida se representa en una pantalla donde se puede
obscrvar la forma, tamafio y distancia del eco. Estas pantallas son a color. Indican intensidad de las
precipitaciones en tonos rojo, amarillo y verde.



3.7.6.- Alarmas y Alertas

En el Cockpit, existen alarmas y alertas que advierten cuando es necesario realizar una accion correctiva
o bien previenen algo. El caricter de estas seiiales varia de acuerdo al grado de riesgo, peligro o urgencia.
Las alarmas sc expresan de mancra visual, auditiva y vibratoria. Las alarmas visuales son luces color
ambar o rojo y banderas rojas. Las indicaciones auditivas pueden ser sonidos de bocina, chasqueadores,
voces, etc. Las scfiales vibratorias s¢ manifiestan haciendo sacudir algin clemento, por ¢jemplo la
vibracion de la columna de comando de vuclo cuando existe una condicion proxima a la velocidad de
pérdida del avion.

3.7.6.1.-Sistema de Alarma de Proximidad al Suelo (GPWS)

El GPWS (Ground Proximity Warning System) alerta a  los pilotos, cuando se producen situaciones
anormales a baja altura ( entre los 50 y los 2.450 pies de radiocaltimetro), por cjemplo:  excesivo
accrcamiento al terreno con velocidad superior a la normal para el atermizaje.

Este sistema indica la deteccion de situaciones anormales por medio de luces rojas y alarmas sonoras que
cmiten voces.

3.7.6.2.- Equipe para evitar Colisiones en Vuelo (TCAS)

El sistema TCAS (Traffic Alert and Colusion Avoidance System) sirve para alertar a los pilotos acerca de
la proximidad de otras acronaves y evitar colisiones. Su funcionamicnto esta basado en la operacion que
realizan los Transponders de los aviones que se encuentren en las cercanias. Mediante la interrogacion
permancnte que sc realiza a lo mismos, sc obticnen valores de direcciones y distancias. Después de
procesar estos datos, son representados visualmente en una pequeia pantalla, o en el indicador del
variometro.

18- Piloto 4 it
El s1 de piloto automitico permite descargar ciertas tarcas inherentes al pilotaje, permitiendo que los
pilotos sc dediquen a monitorcarlo.

El equipo recibe informacion de todos los instrumentos de vuelo y navegacion. Por medio de un panel
ubicado en la cabina de comando se le introducen érdenes (por ¢j. ascenso, mantenimicnto de velocidad,
rumbo, ctc. Estas son enviadas a las superficies de comando para que cumplan lo requerido. Si se le
sclecciona el modo navegacion, iene todos los parametros para cumplirla, pues recibe directamente
los datos que le proporcionan los correspondientes sistemas de navegacion, como el VOR o GPS. Las
aproximaciones automaticas son posibles cuando se le introduce el modo ILS, y llegan incluso a aterrizar
si cuentan con ¢l modo LAND (aterrizaje). Todo ¢l si se plementa con la posibilidad de incluir
el acelerador lulm\al.lcu que actia dlmdammu: sobre las unidades de control dc combustible de los
motores para ¢l de v d

4.-Trinsito Aéreo

Es el movimiento de todas las acronaves que se¢ encuentran en vuelo y las que circulan por el drea de
muuobrns de un acrodromo. Para garantizar una operacion scgura, ©s necesario fener normas y
procedi tos darizados, instalaciones ¢ infracstructuras acordes a la  operacion,
comunicaciones, yuna cficiente coordinacion y orden de todos los movimientos.

I- ici Trinsito A
La OACI, establece y métodos recomendados en relacion con el Transito Aéreo. Estos estan

contenidos en el Anexo 11 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional y cuyo titulo es Servicio de
Transito Aéreo.

Los servicios de Trinsito Aéreo son los siguientes:

®*  Servicios de Control de Transito Aéreo.
*  Servicio de Informacion de vuelo.
*  Servicio de Alerta.

4.1.1.- Servicio de Control de Trinsito Aéreo
Sus objetivos son:

1. Prevenir colisiones entre acronaves en vuclo.

2. Prevenir colisiones dentro del arca de maniobras de un acrddromo, entre acronaves, y entre
éstas y obstaculos.

3. Acclerar y ordenadamente el movimiento del transito aéreo.

Estos servicios son ofrecidos por los Centros de Control de Arca, Centros de Control  de
Aproximacion y Torres de Control de los acrodromos.

Para cumplir su funcion deben disponer de informacion actualizada del movimiento que cada avion va a
realizar, las modificaciones, y todos los datos sobre ¢l desarrollo del vuclo. Por medio de  las
mformaciones recibidas, deberan determinar las posiciones relativas entre todas las acronaves dentro de
su arca de responsabilidad. Para evitar colisiones es indispensable expedir los permisos ¢ informaciones
oportunas.

La tarca de los Controladores tendran como objetivo acclerar ordenadamente ¢l movimiento del transito
aéreo y mantener la coordinacion con otras dependencias para recibir o solicitar los  permisos
necesanios  de sobrevuclo.

4.1.2.- Servicio de Informacién de Vuelo

Este servicio sc presta a través de los Centros de Informacion de vuelo que normalmente suclen coincidir
con los Centros de Control. Tiene como objetivo aconscjar y brindar informacion atl para la realizacion
scgura y cficaz de los vuclos

Con el objeto de brindar servicios de manera completa y ordenada, el espacio aéreo mundial esta dividido
en regiones de informacién de vuelo FIR (Flight Information Region) a cargo de las distintas Dependencias
de Transito Aéreo.

4.1.3.-Servicio de Alerta
Su funcion es prestar nymh a toda acronave que se sospeche o sc scpa s¢ encuentre en una situacion
critica, y si fuese necesario informar a los orgar de bi da y salv SAR (Scarch And

Rescuc). Esta ubicado en los Centros de lnﬁxmmon de vuelo (Ver Capitulo XIII - Basqueda y
Salvamento).

4.1.4.- Radar

El radar de los Servicios de Transito Aéreo esta formado por un sistema integrado por varias estaciones
con la finalidad de dar una cobertura total y eficaz en un drca determinada.

Los controladores de ATC (Air Traffic Control) pueden ver en sus pantallas ¢l movimiento de todas las
acronaves en la zona de influencia de su radar y determinar asi su posicion, velocidad terrestre y altitud.

4.1.5.- Transponder

Es un sistema que envia una scfial en respucsta a otra emitida por ¢l radar. Este sistema tienc un panel en
el cockpit que permite scleccionar el codigo numérico solicitado por el Control de Transito. El piloto
puede scleccionar 3 codigos ante circunstancias especiales:

Codigo 7700 - emergencia

Codigo 7600 - falla en las comunicaciones

Caodigo 7500 - interferencia ilicita (secucstro)

5.- Desarrollo de un vuclo

Todo vuelo requiere una planificacion que debe contemplar aspectos de segunidad, eficiencia y economia.
La planificacion la realizan los "despachantes operativos™ en el sector OPERACIONES de una linea



acrea, en el acropuerto. Ellos le presentan el plan al comandante del vuelo para su aprobacion.
Ese plan incluye:
» Plan de vuclo ATC: es un formulario intemacional en el que se vuelca informacion para las
dependencias de los servicios de triansito aéreo con el propésito de permitir la coordinacién entre los
distintos espacios aéreos.
» Plan de vuclo operacional: es el que utilizan las compafiias aéreas para la realizacion segura del vuelo
teniendo en cuenta las caracteristicas de la ruta, la seleccion de altitudes y niveles de vuclo, los
nmuams de altermativa, el calculo del combustible y el calculo del peso previsto de despegue.

Hoja de peso v balanceo: indica el peso del avion al despegue, los pesos parciales que lo componen,
mdmnbuclmlbordoylaposu:wn del centro de gravedad.
7 Informacion metcorologica: del acropuerto, de salida, ruta prevista, acropuerto de destino y
alternativo y prondstico.
» Informacion de NOTAM: (Notice to Airmen) se refiere a datos sobre la condicion o modificacion de
cualquier instalacion acronautica (¢j.: una calle de rodaje fuera de servicio).
» Datos de despegue: por ejemplo: temperatura del lugar, longitud de la pista, peso total del avion, etc.,
son datos que ticnen que estar disponibles para los pilotos antes del despegue para determinar la potencia a
aplicar, posician de los flaps, velocidades, ete.
» Manifiesto de pasajeros v carga: indican la cantidad de p
distribucién y peso de la carga.

3.1-Etapas de un Vuelo

MEL (Minimum Equipment List)

Antes de iniciar ¢l vuelo, los pilotos realizan un control de los sistemas y equipos (eléctrico, hidraulico,
aire acondicionado, neumitico, etc.). Los tripulantes también controlan la cabina de pasajeros y equipo de
emergencia. Si hay fallas, se consultara la lista de equipos minimos.

Esta lista contienc todos los clementos y equipos necesarios en estado operativo para realizar el vuclo.

Si la inoperatividad esta permitida tendra la denominacian GO (salga), caso contrario sera NO GO (no
salga). En algunos casos contemplados en esta lista, la decision de aceptar la salida es del Comandante.

a) Puesta en marcha y rodaje: previo a la puesta en marcha el copiloto kee la lista de chequeo. Luego solicita a la
Torre de Control autorizacion para el "push back" (remolque) y la pucsta en marcha. El avidn es llevado (por medio
del remolque) a un sector de la plataforma para poner en marcha los motores ¢ imiciar o rodaje.

os (adultos, nifios 0 bebés) y la

b) Iniciacion del rodaje: una vez obtenida la autorizacién, se inicia <l rodajc a la pista de despeguc.
Durante ¢l rodaje, los pilotos reciben el Permiso de Transito (ruta a seguir, nivel de vuelo, etc) y realizan
¢l control de la lista previa al despegue y el bricfing.

Mientras se efectia el rodaje, los TCP's realizan los ios y demostr
la cabina.

de seguridad y chequean

¢) Despegue v ascenso: ¢l Comandante suelta los frenos, aplica potencia de despegue ¢ inicia la carrera
de despegue. Al llegar a 80km (V1) ¢l piloto sabe que a partir de ese¢ momento si ocurre alguna falla debe
continuar con el despegue. Luego, al llegar a VR (rotacion), el piloto al mando coloca el avién en actitud
de despegue (nariz arriba) y se eleva. Con el ascenso positivo retrac el tren de aterrizaje.

d) Crucero: el nivel de vuclo "crucero” que mantendra el avion es el que estaba indicado en el Permiso
de Transito, pero puede ser que se le asigne otro debido al trinsito. La velocidad "crucero” es de 500 kis.
de velocidad terrestre aproximadamente.

€) Descenso y aproximacion: minutos antes del descenso los pilotos obtienen toda la informacion del
acropuerto de destino y solicitan autorizacion para iniciar ¢l descenso. Luego efectuan el chequeo segin
hLimchacmm.anim-cimcsl-ﬁseprcﬁ--]m:ﬁnjc Los pilotos realizan los
procedimientos de acuerdo a la lista de aproximacién y ¢l briefing de aterrizaje. El control de Transito
dirige a todos los aviones que estin por aterrizar, de modo que puedan hacerlo ordenada y seguramente
uno tras otro. Tanto en ¢l ascenso como descenso, ¢l Control de Transito les indica a los pilotos los
niveles de altura y rumbo a adoptar.

f) Aterrizaje; una vez recibida la autorizacidn, los pilotos dirigen el avién hasta el contacto con la pista.

g) Carrera de atamizaje v frenado: una vez posado en la pista, el piloto extiende los spoilers, acciona los
frenos de las  ruedas y aplica los reversores.

h) Rodaje a plataforma y estacionamiento: una vez aminorada la velocidad, la Torre de Control ke indica
al piloto la salida de la pista. Luego le informan acerca de las calles de rodaje que podria utilizar para
dirigirse al lugar de estacionamiento. A la entrada a la plataforma, un sefialero le indica las maniobras
para estacionar. Una vez frenado el avion y con las calzas puestas, ¢l piloto detiene los motores y realiza
la lista de detencion.

6.-M

La meteorologia es la ciencia que estudia los fenémenos de origen atmosférico y sus variaciones. La
metcorologia acronautica analiza aquellos fenomenos que afectan a las operaciones acreas para optimizar
la seguridad. regularidad y eficiencia de todos los vuelos.

Sl Lo Atmisferg
Es una masa gascosa que rodea la tierra. La fuerza de gravedad es la que mantienc a la atmésfera adherida
a la Tierra.
Esta compuesta por :
Nitrogeno 78.08 %
Oxigeno  20.95 %
Argon  093%
Anhidrido Carbénico 0.03 %
Otros Gases (neon, helio, hidrégeno, etc.) 0.01 %

6. I-1.- Capas Atmosféricas

& Troposfera: es la capa mas baja de la atmoésfera. Se caracteriza por la disminucion de la
temperatura con la altura. Llega hasta los 15km (15.000mts).

%  Estratosfera: llega hasta los 40km. La temperatura permancce constante (aprox.—55° C). Aqui,
aprox. a 30 km se encuentra la ozonosfera (protege a la tiara de la radiacion ultravioleta).

L] Mesosfera: llega hasta los 80kmm.La temperatura disminuye rdpidamente con la altura (aprox. -75°
).
Termosfera: llega hasta los 500km de altura. La temperatura asciende en forma constante llegando a
1500° C.
Exosfera: es la dltima
moléculas al vacio.

de la atmosfera. Se 1za por ¢l significativo escape de las

6.1.2.- Propiedades Fisicas

a) Presion: Si uno expone una superficic determinada al aire, las moléculas chocan continuamente contra
la misma, cjerciendo una fuerza. El peso que cjerce una columna de aire sobre la superficic de la Tierra se
llama presion atmosférica.

La atmosfera es una mezcla de gases que poseen peso y por ello, como a medida que aumenta la altura la
cantidad de aire que hay sobre nosotros disminuye, el peso también es menor.

“A medida que aumenta la altura, disminuye la presion™,
El valor de la presion atmosférica estandar a nivel del mar es de 1.013.25 Mb (Milibares) o 1.013.25 HPa
(Hectopascales).

b) Temperatura: nuestra fuente de calor es el sol. El calor que llega a la tierra se transmite con mayor
mtensidad a las capas de aire proximas a la superficie. Por eso a mayor altura menor temperatura.
Existen varias formas de expresar el valor de la temp Las mas fr tes son. la escala Celsius y
la Fahrenheit.

°F |°C *C *C |°F |°C |[*F |[°C |°F |°C |°F

45 |-49 |-l 17 |62 (26 (78 [35 |95 |44 |11




-40 [-40 (0 |9 48 |18 |64 |27 |BD |36 |96 |45 113
-35 |31 |1 33 |10 (S50 (19 [e6 |28 |82 (37 (98 |46 |[115
-30 (-2 (2 35 |11 |51 (20 (68 |29 |84 |38 100 |47 117
<25 |-13 |3 37 |12 |53 (21 |69 |30 |86 (39 |102 |48 118
<20 (-4 (4 39 |13 (55 (22 (71 |31 87 |40 |14 |49 120
-15 |5 5 41 14 |57 |23 (73 |32 (89 |41 105 |50 122
-10 (14 6 42 |15 |59 |24 |75 |33 |91 |42 107

c) Densidad: es la cantidad de masa contenida en la unidad de volumen. Varia con la presion y la
temperatura. A medida que aumenta la altura disminuye la densidad.

La densidad influye en la velocidad del avidn, pues este en su recorrido debe vencer la fuerza de la
resistencia que la atmosfera le opone.

6.1.3.- Atmésfera estandar

La OACI establecio un patron para los distintos aspectos de la atmosfera. A esta atmésfera tipo se la
llama atmésfera estindar. La atmésfera estindar tiene, entre otras, las siguientes constantes fisicas:

- presion atmdosfera al nivel del mar: 1.013Mb

- temperatura al nivel del mar: 15°C

- densidad: 1,225 k/m’.

6.2.- Las Nubes
La nube es un conjunto de particulas diminutas de agua o hiclo o de ambas en suspension en la atmosfera.
6.2. 1.- Clasificacidn de las nubes De acuerdo a la altura en que se encuentran:

Cirrus
Cirrostratus 12.000 m
Nubes Altas
Crrrocimulus
Altostratus
Nubes Medias Altocimulus 6.000 m
Nimbostratus
Nubes Bajas Stratus 750 a
Stratocimulus 2.000 m
Nubes de desarrollo Cimulos 6.000 a
vertical Cumulonimbus 12.000 m

J3.- Vientos
El viento es un movimiento horizontal del aire, provocado por las diferencias de presion atmosferica.
La distribucién de la presion, la rotacion de la tierra, los cambios térmicos diurnos y las corrientes en
remolino ocasionadas por las irregulandades del terreno determinan la direccion y velocidad del viento.

6.3.1. Masas de aire

Es un volumen de aire cuyas propiedades fisicas (temperatura, humedad, visibilidad, estabilidad) son
uniformes. Estas masas asimilan la temperatura y humedad caracteristicas de las regiones en las que se
originan: ¢l frio de las zonas polares, ¢l calor de los tropicos, la humedad de los mares vy la sequedad de
los continentes.

Existen dos tipos:

- Masas de aire frio v denso

- Masa de aire caliente y ligero.
Ambas pucden ser secas o hiimedas.

6.3.2.-Vientos en altura. El "jet stream"”

Sc trata de una comricnte estrecha ¢ intensa, concentrada a lo largo de un cje casi honizontal en la
troposfera superior o en la estratosfera, caracterizada por cortantes de viento laterales y verticales muy
marcadas. Para que una corriente de viento sca considerada un jet, su niicleo debe tener una velocidad
superior a los 60 Kt y puede superar los 200 Kt. en algunos casos. Representa una discontinuidad térmica
entre dos masas de aire en niveles altos de la atmosfera, por lo que sucle cstar asociado a sistemas
frontales. Desde ¢l punto de vista acrondutico, el "Jet Stream" mis importante es el "Jet Polar® que sopla
de Oeste a Este entre 25.000 y 40.000 pies de altura, en latitudes medias (entre 30 y 60° de latitud).

6.4.- Frentes

Es el encuentro de dos masas de distinta temperatura que solo se mezclan a lo largo de una zona estrecha
debido a su gran extension. Cuando se produce esta mezcla, el calor y la humedad se liberan formando
grandes fajas de mal tiempo, que se conocen con el nombre de frentes. El paso de un frente significa un
cambio en la masa de aire. Los indicios del paso de un frente son:

o cambio en la direccion del viento
o disminucion y luego aumento de la presion
o cambio en el punto de rocio

o cambio en la temperatura del aire

6.5.- Visibilidad
Es la distancia maxima a la que es posible ver y reconocer objetos destacados. Es muy importante sobre
todo en la aproximacion y el aterrizaje.

6.5.1.- Niebla / Neblina

La nicbla es una nube que toca el suelo, reduciendo la visibilidad a | km. Si la visibilidad es mayor de 1
km sc¢ denomina neblina.- El acercamiento de la temperatura a la del punto de rocio, mas la calma del
viento, son las condiciones ideales para la formacion de nicbla.

- T
Esta formada por un movimiento desordenado y discontinuo de aire superpuesto al flujo predominante,
que debido a una serie de rifagas de variada intensidad, afectan el vuelo.

6.6.1.- Tj

- anbulwc:'ia Térmica: su origen sc debe a cambios de temperatura. La superficic terrestre se calienta
por radiacion solar lo que provoca que se caliente el aire que esta encima de esa superficie. Este aire
caliente se torna inestable, se eleva y es reemplazado por el aire mas frio que desciende de los niveles
superiores. Sc origina asi la turbulencia térmica o convectiva.-

- Turbulencia Mecdnica: El aire se mueve proximo al suelo y debido a la friccion contra los obstaculos
que encuentra a su paso (edificios, montafias, etc.) sc transforma en un  conjunto de torbellinos. Estos
torbellinos se propagan con la altura alcanzando niveles que dependen no sélo de los obstaculos sino
también de la velocidad del viento.-



- Turbulencia debida a cortantes de viento: Si existc una masa de aire frio y calmo y sobre clla aire
cilido y en movimiento, entre cstas dos masas hay una zona de poco espesor caracterizada por una
mversién de temperatura (la temperatura aumenta con la altura).  Este proceso se puede presentar a
cualquier altura, incluso cerca de la superficie, con los inconvenientes que esto puede ocasionar en las
maniobras de despegue, aproximacion y aterrizaje.- A grandes alturas s puede presentar este tipo de
turbulencia denominada Turbulencia en aire claro.

- Turbulencia generada por los aviones (torbellinos): Es la generada por cormentes de aire en remolino
producidas por los extremos de las alas de los aviones.- Son dos grandes masas de aire cilindricas donde
las corrientes turbulentas giran de abajo hacia arriba. -

6.6.2.- Intensidad

Segin su intensidad, la turbulencia se clasifica en:

- Debil

- Moderada

- Fuerte

- Severa

Intensidad Reaccion de la acronave Reaccion de la cabina

Deébil Por momentos cambios de actitud y
altitud ligeros y erraticos o bien sacudidas
débiles, rapidas y algo ritmicas sin
cambio de altitud.

Ligera tension contra los cinturones de seguridad y
respaldo de los asientos. Los objetos sucltos pueden
desplazarse. Puede hacerse el servicio de comida y se
pucde caminar sin mayor dificultad.

Moderada |Se producen cambios de altitud yo
actitud, pero la acronave permancee bajo
control. A veces se¢ producen variaciones
en la velocidad indicada, o bien se

Los ocupantes experimentan fuertes tensiones contra

los cinturones de seguridad o respaldo de sus asientos.
Los objetos sueltos se desplazan de su lugar.

El servicio de comida y el caminar se vuelven

generan rapidas sacudidas o vaivenes, sin  |dificultosos.
cambios apreciables de altitud o actitud de
la acronave.

actitud. A menudo, se producen grandes cinturones de seguridad o respaldo de sus asientos.
variaciones en la velocidad indicada La Los objetos sueltos son desplazados de su lugar con
acronave pucde quedar fuerza.

momentincamente fuera de control. No se¢ puede caminar mi realizar el servicio de
comidas

Fuerte  [Ongina cambios abruptos de altitud yo Ii.ns ocupantes son forzados violentamente contra los

Severa |El avion es wviolentamente sacudido, |Incontrolable.
siendo su control pricticamente imposible.
Puede causar dafios estructurales.

7.- Beglamentaciones Acronduticas

La actividad de Vuelo esta regulada a nivel Nacional por el Cédigo Acrondutico, Leyes Especiales v
Reglamentaciones.

Z1.- Codigo Aerondutico: A continuacion se mencionan algunos articulos de interés para los TCP's.
Personal Aerondutico:

Articulo 76: “Las personas que realicen funciones acronduticas a bordo de Aeronaves de matricula *
(nombre de la acronave) Argentina, asi como las que funciones acronauticas cn la

superficie, deben poseer la certificacion de su idoneidad expedida por la autoridad aerondutica”.

Articulo 78: “La autoridad scrondutica determinara la integracion minima de la Tripulacion de Vuelo de
las acronaves destinadas al servicio de transporte aéreo...”

Articulo 79: “Toda Aeronave debe tener a bordo, un Piloto habilitado (por la autoridad competente que le
expide la patente de vuelo) para conducirla, investido de las funciones de Comandante. Su designacion
corresponde al explotador (generalmente es el propictario de la acronave) de quien serd representante.
Cuando no exista persona especificamente designada, s presumira que el Piloto al mando es el

Comandante de la Aeronave™.

Articulo 81: “El Comandante de la acronave tiene, durante ¢l viaje, poder de disciplina sobre la
Tripulacion y de autoridad sobre los Pasajeros. Debe velar por la seguridad de los mismos no pudiendo
ausentarse de la acronave sin tomar las medidas dtiles para salvar a los pasajeros, los Tripulantes y los
bienes que se encuentren a bordo y para evitar dafios en la superficie™.

Articulo 83: “El Comandante de la acronave tiene derecho, ain sin mandato a efectuar compras y hacer
los gastos necesarios para el viaje y para salvaguardar a los Pasajeros, equipajes, mercancias y carga
postal transportados”. ) - 7 )

Articulo 84: “El Comandante tiene la obligacion de asegurarse, antes de la partida de la eficiencia de la
acronave y de las condiciones de Seguridad del Vuelo a realizar pudiendo disponer su suspension bajo su
responsabilidad. Durante el vuclo ¥ en caso de necesidad, ¢l Comandante podra adoptar toda medida
tendiente a dar mayor segunidad al mismo™.

Articulo 85: “El Comandante de la acronave registrara en los libros correspondientes los nacimientos,
defunciones, matrimonios y testamentos, ocurridos, celebrados o extendidos a bordo y remitira copia
autenticada a la Autoridad competente. En caso de muerte de un Pasajero o miembro de la Tripulacion,
debera tomar medidas de seguridad con respecto a los cfectos que pertenczean al fallecido entregandolos
bajo inventario a la Autoridad competente en la primera Escala. Si dicha escala fuese realizada en el
exterior del Pais dard mtervencion al Cénsul Argenting”.

Articulo 86: “EL Comandante de la acronave tiene el derecho de arrojar durante el vuclo las mercancias
o equipajes si lo considera indispensable para la seguridad de la Acronave™.

Transporte de Pasajeros:

Articulo 113: “El contrato de transporte de Pasajeros debe ser probado por escrito. Cuando se trate de
transporte efectuado por servicios regulares, dicho contrato se prucba con el billete de pasaje”™.

Articulo 114: “La ausencia, irregulanidad o pérdida del billete de pasaje, no perjudica la existencia ni la
validez del contrato de transporte que quedara sujeto a las disposiciones de éste codigo...”.

Articulo 115: “El billete de pasaje debe indicar:

e Namero de orden

* Fecha y lugar de emision

s  Punto de partida y destino

¢ Nombre y domicilio del Transportador
Transporte de Equipaje:

Articulo 116: “El transporte de equipajes registrado, se prucha con el talon de equipaje que el
Transportador debera expedir en doble cjemplar; uno de éstos scra entregado al Pasajero y el otro lo
conservard ¢l Transportador. No se incluira en el talon los objetos personales que el Pasajero conserve
bajo su custodia™.

Articulo 117: “El talén de equipaje debe indicar:

Nimero de billete de pasaje

Punto de partida y destino

Peso y cantidad de bultos

Monto del valor declarado, en su caso

Delitos:
Articulo 217: “Sera reprimido con reclusion o prision de tres a quinee afios aquel que:

* Practicase algim acto de depredacion o violencia contra una acronave o contra su Tripulacion,
mientras se¢ encuentre en vuclo.
e Por medio de fraude o violencia se apoderase de una acronave o de su carga o cambiase o hiciese
cambiar de ruta a una acronave cn vuclo.
¢  Scra reprimido con la misma pena ¢l que cometiese los hechos previstos en los incisos anteriores,
micntras que sc estan realizando en la acronave las operaciones inmediatas anteriores al vuclo. Si
tales actos produjesen accidentes o causasen lesiones o muerte a alguna persona, la pena sera de
cinco a veinticinco afios de reclusion o prision.
72 ién Internacional nismos Internacionales
El clemento primario y fundamental en este ambito es el Convento sobre Aviacion Civil Internacional,
conocido en los ambicntes acronauticos como Convenio de Chicago. Es el resultado de la Conferencia
celebrada en Chicago en noviembre — diciembre en 1944,



7.2.1.- La Conferencia de Chicago

En plena Segunda Guerra Mundial y partiendo de una iniciativa de los Estados Unidos, sc intenta crear
una unién amplia de los paises que supere a las de otras asociaciones parciales que sc habian producido
con anterioridad. El momento es muy favorable: por una parte esta muy adelantada la discusion para el
establecimiento de la Organizacion de las Naciones Unidas y muy cercana la fecha de su creacion, 24 de
octubre de 1945 y por otra parte ya existe, entre los aliados contendientes en la guerra, la certeza de la
victoria, lo que permite pensar cn un entendimiento universal.
Dﬂledpumod:\nstlnnmn] sc cucnta, por razdn de la misma guerra, con un nimero considerable de
laciones, tanto acroportuanias como de navegacion aérea, que podrian perderse, o tomarse obsolctas,
si una organizacién de tipo internacional no se hacia cargo de cllas. Por otra parte, las operaciones
en la guerra habian obligado a una normalizacién de instalaciones y servicios, por lo que era
urgente evitar que cada Estado, al recobrar su autonomia. quisicra establecer un plan técnico individual.

En atencion a todo ello, y en bisqueda de soluciones, se retine la Conferencia de Chicago, que inicia sus
deliberaciones en los primeros dias de noviembre de 1944 y finaliza el 7 de diciembre del mismo afio,
después de haber firmado los 52 estados participantes, entre los que sc encontraba Argentina, ¢l Convenio
sobre Aviacién Civil Intemacional y otros documentos importantes para ¢l transporte de Aéreo.

La conferencia, en términos generales, aborda los tres grandes problemas a que se han reducido todos los
plantcados:

A. La adaptacion de las normas juridicas vigentes en aquel momento, a las nuevas situaciones
plantcadas.

B. Los derechos acrocomerciales en el trifico aéreo internacional.

C. La creacion de un organismo que vele por el desarrollo del transporte acreo ¥ ional y el
cumplimiento de las normas que lo njan.

El acuerdo no fue ficil debido, fundamentalmente, a posturas encontradas, partidanas las unas de la
liberalizacién del transporte aéreo, y las otras de un control exhaustive del mismo, y patrocinadas cada
mupwalgmd:hsyuﬂcspmusmsmm:n la Conferencia.

No tras las correspondi nnmobrﬁpolmmyhubomudmyrm-lmpobm
Al primer problema de los enumerados, se respondio con la aprobacion del Convenio sobre Aviacion civil
mtemacional. Al segundo, con el Acuerdo sobre Transito de los Servicios Aéreos Internacionales y el
Acuerdo sobre Transporte Aéreo Internacional. Al tercer aspecto responde la creacion de la Organizacion
de Aviacion Civil Intemacional (OACT).

7.2.1.1.- El Convenio

EL Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, fuc firmado por los representantes de los paises
asistentes a la Conferencia de Chicago el dia 7 de diciembre de 1944. Para su entrada en vigor necesitaba
la ratificacion o adhesion de, al menos, veintiséis estados. Esto ocurrio treinta dias después de depositado
ante ¢l gobierno de los Estados Unidos de América, depositario del Convenio, el vigésimo sexto
protocolo de ratificacion, ¢l 14 de abril de 1947,

Esquema general del convenio

El Convenio distribuye su contenido en cuatro partes, que agrupan los clementos correspondientes a
distintos aspectos gencrales del mismo:

Parte 1°: Navegacion Aérea.

Parte 2°: QACT

Parte 3°: Transporte Aéreo Internacional

Parte 4°: Disposiciones finales

Principios contenidos en el convenio

Bajo este enunciado genérico ha de distinguirse entre principios propiamente dichos y criterios definidos.
Aquellos, que pueden en algunos casos, ser comunes a distintas formas de derecho, los consideramos
pautas de referencia de los diferentes aspectos de la Aviacion Civil y los criterios. como clementos
definidos y necesariamente asumidos por los contratantes, partes del Convenio.

a) Principios
Considerados en el Convenio como reglas de conducta, se pueden resaltar los siguientes:

Buena fe

Igualdad de los estados
Soberania
Reciprocidad

No discriminacién

b) Criterios definidos:

Ambito de referencia del Convenio: acronaves civiles
Facilitacién de la navegacion aérea

Distincion entre servicios regulares y no regulares
Reglamentacion sobre ¢l uso del espacio acreo
Nacionalidad de las acronaves

Normalizacion de los servicios de transporte aéreo

Contenido del Convenio

El Convenio sobre Aviacién Civil Internacional pueden distinguirse dos contenidos, sin duda unidos ¢
igualmente importantes:
«  Por una parte sc trata de un Convenio de Derecho aéreo que define los derechos y los deberes de los

estados contratantes.
*  Por otra contiene un Acuerdo para la creacién de un érgano internacional permanente: la OACL

Ancxos al Convenio

En el articulo 37 del Convenio de Chicago se establece que cada Estado contratante se compromete a:
"colaborar, a fin de lograr el mas alto grado de uniformidad en las reglamentaciones, normas,
procedimicntos y organizacion relatives a las acronaves, personal, acrovias y servicios auxiliares, en
todas las cuestiones en que tal uniformidad facilite y mejore la navegacion aérea. A este fin, la
Organizacion de Aviacion Civil Internacional adoptara y enmendard, en su oportunidad, segin sca
necesario, las normas, métodos recomendados y procedimientos intemnacionales que traten de:

a) Sistema de comunicaciones y ayudas para la navegacion aérea incluida la sefializacion terrestre.
b) Caracteristicas de los acropucrtos y arcas de atermzaje
c) Reglas del aire y métodos de control del trinsito aéreo
d) Otorgamiento de licencias del personal operativo y mecanico
¢) Acronavegabilidad de las acronaves
f) Matricula ¢ identificacion de las acronaves
g) Compilacién ¢ intercambio de informacién meteorolégica
h) Diarios de a bordo
1) Mapas y cartas auticas
)} Formalidades de aduana ¢ inmigracion
Acronaves en peligro e investigacion de incidentes,

yd:mnswcstmcsrdmmadumnhscglndad.mgulmthdycﬁamcudchmvcgmonlﬂuqncm

su oportunidad p o s¢ aprop

Actuacion de los Estados

En relacion con las obligaci que se g 1 a los Estados para el uso, en sus legislaciones nacionales,
de los anexos al Convenio, en el articulo 38 del mismo, dentro de un contexto de desviacion de las
normas y procedimientos internacionales, se dispone que cualquier estado quc cmmdac unp'ncuublc
cumplir, en todos sus asp con cualesquicra de tales normas o pr o
concordar totalmente sus reglamentaciones o métodos con alguna norma o procedimiento internacionales,
después de enmendados estos Gltimos o que considere necesario adoptar reglamentaciones o métodos que
difieran en cualquicr aspecto particular de lo establecido por una norma internacional, notificara
mmedmatamente a la Organizacion de Aviacion Civil Intemacional las diferencias entre sus propios

métodos y los de la norma internacional.

7.2.2.- La Organizacién de Aviacion Civil Internacional (QACI)



En razon de los objetivos fijados de antemano y que se han citado antes, la Conferencia de Chicago cred
la Organizacién de Aviacion Civil Internacional (OACI/ ICAO).
Formalmente este hecho se produce en al articulo 43 del convenio de Chicago: Por el presente Convenio

SC CTea un org; que sc d I nDrgmlzncmntk-Awmmlelnlulmorul Se compone de
maﬂmblea.\m(.‘umcjo y demds Organos que sc estimen necesarios.
Objetives de la OAC]

El propio Convenio de Chicago sciiala de una forma pormenorizada en su articulo 44, los objetivos de la
OACI. Establece que: Los fines y objetivos de la Organizacion son desarrollar los principios y técnicas de
la navegacién internacional para:

a. Lograr ¢l desarrollo seguro y ordenado de la aviacién civil internacional en todo el mundo.

b. Fomentar las técnicas de disefio y manejo de acronaves para fines pacificos.

c. Estimular ¢l desarrollo de acrovias, acrop ¢ instalaciones y servicios de navegacion aérea para la
aviacion civil internacional.

d. Satisfacer las necesidades de los pucblos del mundo respecto a un transporte aéreo seguro, regular
cficaz y econémico.
c. Evitar ¢l despilfarro POr una competencia excesiva.

f_ Ascgurar que sc respeten plenamente los derechos de los estados contratantes ¥ que cada Eshdn
contratante tenga la oportunidad equitativa de explorar empresas de porte aéreo mi

g Evitar la disariminacion entre los Estados contratantes.

h. Promover la seguridad del vuclo en la navegacion aérea mternacional.

i. Promover, en general, el desarrollo de la dutica civil internacional en todos los aspectos.

Estructura de la OACI

La OACI esta compuesta por dos grandes organos representativos: la Asamblea y el Conscjo. La primera
la componen todos los estados miembros de la Organizacion, ¢l segundo esta formado por un nimero
determinado de representantes de distintos estados miembros, clegidos de una forma establecida por la
asamblea. Su estructura, formacion, objetivos y métodos de trabajo estin perfectamente definidos, para
cada caso, en ¢l caso Convenio de Chicago.

Comisi
Las funciones técnicas asignadas al Conscjo son realizadas a través de distintas comisiones, obligatorias
unas, facultativas otras. Estan en funcionamiento las siguicntes:

Comision de Acronavegacion

Comité de Transporte Aéreo

Comité de Ayudas Colectivas

Comité de Finanzas

Comité de Personal

Comité sobre Interferencias Ilicitas en la Aviacion Civil y sus Instalaciones y Servicios
Comité de Cooperacion técnica

Comité Juridico

La mas importante es la Comision de Acronavegacion a quicn estan atribuidas las funciones técnicas
relacionadas con la Navegacion Aérca.

Organizacion Regional

La OACT cuenta con una seric de Oficinas regionales desde las que atiende los asuntos especificos de las
zonas geogrificas correspondientes. Su funcion principal, sin excluir otras posibles, es la de redactar y
mantener actualizados los Planes Regionales de Navegacion Aérea. El ambito de las mismas y la
ubicacion de la sede correspondiente es la siguiente:

Africa Occidental (Dakar)

Africa — Océano Indico (Nairobi)
Europa (Paris)

Oriente Medio (El Cairo)

e América del Norte y Caribe (México)
e América del Sur (Lima)
*  Oriente (Bangkok)

Normalizacion Normativa
La OACI pretende lograr, y lo consigue parcialmente, la necesaria normalizacion mediante la adopcion de
las especificidades conocidas con ¢l nombre de Normas y Métodos recomendados.

Norma cs una especificacion cuya obscrvancia sc considera necesaria para la seguridad o regularidad de
la aviacién civil internacional.

Meéiodo recomendado cs una meta conveniente, pero no esencial.

Incorporacién de la ONU vy colaboracién con otras instituciones especializados

La Organizacion de Aviacion Civil Int | forma parte de del Sistema de las Naciones Unidas, con
la categoria de Agencia Especializada. Su incorporacion al mismo se produjo en el afio 1947,

También mantiene relaciones con otras Agencias Especializadas, directa o indirectamente relacionadas

con la aviacion civil:

*  Oficina Internacional del Tnhp (OIT). que trata los ptblcm-s sociales en el trabajo.

* Organizacion intergub adela gacion maritima (OMCI), para las cuestiones
comunes de facilitacién de bisqueda y salvamento.
* Unién Internacional de Tele Icack (UIT), para todas las gestiones de radiocomunicacion,

establecimiento de requisitos para acceder al espectro radiocléctrico, utilizacion de satélites.

¢  Union Postal Universal (UPU), para las tarifas y condiciones de progreso del correo y la seguridad

del mismo.

®  Organizacion Mundial de la Salud (OMS), para la vigilancia de las enfermedades contagiosas, las
normas de  higiene y de salud en el transporte aéreo, la desinsectacion de las acronaves, etc.

*  Organizacion Meteorologica Mundial (OMM), para la red de estaciones fijas en el Atlintico Norte ,
el coste de los servicios meteorologicos imputables a las actividades aéreas.

¢  Organizacion Mundial del Turismo (OMT), para el intercambio de informacion.

7.2.3.- Asociacidn Internacional de Transporte Aéreo (IATA)

Esta asociacion internacional agrupa a la gran mayoria de las compafias aéreas regulares del mundo.
Fuc creada en 1945 y tiene su sede en Montreal y Gincbra.
Esta compuesta por una Junta Directiva, una Asamblea General y diversos comités especializados.

Existen diversos tipos de miembros:

1-  Miembros Activos: son las compaiiias aéreas que comp lared i ional, teniendo voz y
voto en la Asamblea.
2- Miembros: Asociados: son las compaiiias acreas que componen las redes nacionales de cada

pais, no teniendo voto.

Los fines de la IATA:

* Fomentar, para beneficio de todos los pucblos del mundo, el transporte aéreo seguro, eficaz, eficiente
¥ economico.

*  Estimular el comercio aéreo y estudiar los problemas relacionados con dichas actividades.

® Crear los medios de colaboracion cntre las empresas de transporte adreo dedicadas directa o
mdirectamente al servicio inteacional, de modo que, viajeros y mer i despl

pucdan desplazarse de
un punto a otro tan facilmente como si ¢l recorrido sc efectuara por una sola compafiia dentro de las
fronteras de un mismo pais.
¢ Cooperar con OACI y demis organismos internacionales.
Para lograrlos realiza las siguientes acciones:

e Coordina aspectos rclacionados con las operaciones de vuclo, seguridad, mantenimiento,
comunicaciones, acropuertos, efc.



*  Asesora a la industria aerondutica, promoviendo la investigecion.

* [Es el marco de negociacion de acuerdos intergubemamentales entre compafiias, con las agencias de
viajes, ete.

» Normaliza sistemas, codigos y simplificar reglamentaciones sanitarias, aduaneras, etc., para facilitar
el intercambio mundial .

#  Dentro del ambito de la seguridad, vigila los delitos contra la propiedad (robo de aquipajes, billetes,
etc) delitos contra el beneficio comercial (fraudes), proteccion de acronaves y acropuertos, etc.

La Asociacion Internacienal de Transporte Aéreo ha logrado con su trabajo constante homogeneizar
formalidades de todo tipo para posibilitar que un pasajero pueda trasladarse a varios paises utilizando
varias compafilas solo con un simple contacto con una agencia de viajes o una compafila acrea y
adquiriendo un documento (billete) que se paga en un solo acto y en una sola moneda.

Para conseguir este logro la IATA realiza entre ofras las siguienics tareas:

Coordinacian de tarifas: IATA ha divido el mundo en 3 grandes dreas v otras 4 secundanas, donde
actian las Conferencias de Trafico, que son agrupaciones de compafiias acreas que tienen jurisdiccion
dentro del drea geografica respectiva. Estas Conferencias se reimen periodicamente para realizar acuerdos
sobre tarifas que posteriormente tienen que ser aprobadas por los gobiemos de los paises a los que
pertenceen las compafiias.

7.2.4.- Federal Aviation Administration (FAA)

La FAA (Administracion Federal de Aviacion), pertenece al Departamento de Transporte de los Estados
Unidos

tiene v:,ul!l;n mision el promover la seguridad de la aviacion comercial, favorecer su desarrollo y obtener
una eficiente y segura utilizacion del espacio aéreo nacional. Es responsable de la certificacion de
operaciones comerciales, licencias al personal, trinsito acreo, programas de segunidad, ete.

En el transporte acreo internacional este organismo es muy tenido en cuenta por tratarse de una autoridad
acrondutica de un pais que cuenta con la industria de aviacion mas grande y desarrollada del mundo.

Las normas que emite la FAA son llamadas FAR (Federal Aviation Regulations).

Muchas de estas mormas son tomadas como base por muchos Estados para la elaboracion de sus propias
regulaciones.

8.- Informacion c mentaris

8. 1.- Tabla de conversion _Kilometros — Milles Terrestres

Km Millas Km Millas

1 0.62 100 62,10

5 il 200 124.20
10 6.21 300 18630
20 12.42 400 24840
30 18.63 500 31050
40 2484 B0 37260
30 31.05 T00 434.70
Al 3726 &00 496.80
T0 4347 Q00 55890
&0 49.68 1000 621.00

90 55.89



